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ABSTRACT: 

An automatic leveling apparatus includes a headlamp whose light axis is pivoted in a vertical 
direction relative to a vehicle body by an actuator 10; a control unit 16 for controlling the 
operation of the actuator 10; vehicle speed detection device 12 for detection of the speed of the 
vehicle; and pitch angle detection device 14 for detecting a pitch angle of the vehicle. When the 
pitch angle detection device 14 detects a pitch angle theta2 while the vehicle is in a stable 
traveling state, the control unit 16 controls the operation of the actuator 10 in consideration of the 
pitch angle theta2. Consequently, the actuator is prevented from being controlled on the basis of 
a pitch angle obtained when the vehicle stops facing downhill or in an unnatural position such as 
in which the wheels on one side of the vehicle are on the curb 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(§) Automatische Nivelliervorrichtung fur die Verwendung mit Fahrzeugfrontscheinwerfern 

@ Eine automatische Nivelliervorrichtung umfaBt einen 

Frontscheinwerfer, dessen Lichtachse in einer vertikalen 

Richtung relativ zum Fahrzeugkorper durch ein Stellglied 

gedreht wird, eine Steuereinheit fur das Steuern der Ope- 
ration des Stellgliedes, eine Fahrzeuggeschwindigkeits- 

detektionsvorrichtung fur das Detektieren der Geschwin- 

digkeit des Fahrzeuges und eine Neigungswinkeldetekti- 

onsvorrichtung fur das Detektieren eines Neigungswin- 

kels des Fahrzeuges. Wenn die Neigungswinkeldetekti- 

onsvorrichtung 14 einen Neigungswinkel detektiert, wah- 

rend sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand be- 

findet, so steuert die Steuereinheit die Operation des 

Stellgliedes unter Berucksichtigung des Neigungswin- 

kels. Somit wird verhindert, daB das Stellglied auf der Ba- 
sis eines Neigungswinkels gesteuert wird, den man er- 
■ halt, wenn das Fahrzeug bergab oder in einer unnaturli- 
p chen Position, in welcher die Rader auf einer Seite des 
« Fahrzeuges sich auf dem Randstein befinden, steht. 
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Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 

Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine automati- 
sche NiveUiervorrichtung, die automatisch die Lichtachse 
eines Frontscheinwerfers in eine solche Richtung neigt, daB 
damit ein Neigungswinkel (eine Neigung eines Fahrzeuges 
in Langsrichtung) kompensiert wird. Insbesondere bezieht 
sich die vorliegende Erfindung auf eine automatische Nivel- 
liervorrichtung fur das automatische Steuern der Ausrich- 
tung der Lichtachse des Frontscheinwerfers in einer vertika- 
len Richtung auf der Basis eines Neigungswinkels, den man 
erhalt, wahrend das Fahrzeug steht. 

Stand der Technik 

Ein Frontscheinwerfer dieses Typs ist so gebaut, daB bei- 
spielsweise ein Reflektor, der mit einer Lichtquelle ausgerii- 
stet ist, auf einem Lampenkorper so abgestutzt wird, daB er 
um eine horizontale Achse neigbar ist, und so, daB die Licht- 
achse des Reflektors (Frontscheinwerfers) um die horizon- 
tale Achse mittels eines SteUgUedes gedreht werden kann. 

Eine bekannte automatische NiveUiervorrichtung umfaBt 
eine Vorrichtung fur die Neigungswinkeldetektion und ei- 
nen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, wobei beide auf ei- 
nem Fahrzeug montiert sind, und einen Steuerabschnitt fur 
das Steuern des Betriebes eines Steilglieds auf der Basis der 
Detektionssignale, die von der Detektionsvorrichtung und 
dem Sensor ausgegeben werden. Die Lichtachse eines 
Frontscheinwerfers (Reflektors) wird so gesteuert, daB sie 
konstant in einer vorbestimmten Position relativ zur Stra- 
Benoberftache verbleibt. 

Die automatische Nivellierung umfaBt eine dynamische 
automatische Nivellierung fiir das konstante Ausfuhren ei- 
ner automatischen Nivellieroperation, entweder wenn das 
Fahrzeug fahrt oder wenn es steht, und eine statische auto- 
matische Nivellierung fur das Ausfuhren einer automati- 
schen Nivellieroperation, wenn das Fahrzeug steht. 

Wahrend der automatischen Nivellieroperation wird eine 
Nivellieroperation in Echtzeit in Erwiderung auf einer An- 
derung bei der Ausrichtung eines Fahrzeuges, die von einer 
Beschleunigung oder Verzogerung wahrend der Fahrt als 
auch von einer Anderung des Gewichts des Fahrzeuges, das 
von einem Ein laden und Ausladen von Fracht in oder vom 
Fahrzeug wahrend des Haltens auftritt, herruhrt, ausgefuhrt. 
Aus diesem Grund wird das Stellglied sehr oft betatigt und 
verbraucht somit einer groBe Menge Energie. Weiterhin 
miissen Koinponenten, die einen Antriebsmechanismus bil- 
den, wie ein Motor und Getriebe, eine groBe Festigkeit ha- 
ben, was zus&tzUche Kosten verursacht. 

Im Gegensatz dazu ist die statische automatische Nivel- 
lieroperation im Grund auf eine Nivellieroperation gerich- 
tct, die wahrend des Halts eines Fahrzeuges durchgefuhrt 
wird. Aus diesem Grund kann ein korrekter Neigungswinkel 
leicht detektiert werden. Da die Zahl der Betatigungcn des 
Stellgliedes klein ist, ist der Leistungsverbrauch entspre- 
chend klein. Komponenten, die einen Antriebsmechanismus 
bilden, wie ein Motor und ein Getriebe, brauchen keine 
groBe Festigkeit zu besitzen. Somit ist die konventionelle 
automatische NiveUiervorrichtung vorteilhafterweise preis- 
gunstig. Eine solche automatische NiveUiervorrichtung hat 
die Aufmerksamkeit der Hersteller von Frontscheinwerfern 
auf sich gezogen. 

Wenn ein Fahrzeug stoppt, wahrend es bergab steht, oder 
so, daB die Rader auf einer Seite des Fahrzeuges auf dem 



Randstein stehen, wird die Ausrichtung des Fahrzeuges ge- 
andert, unabhangig von Lastcn, die dem Fahrzeug aufgela- 
den werden (das heiBt, die Summe des Gewichts der Passa- 
giere und des Gepacks). Wenn die automatische NiveUier- 
5 operation ausgefuhrt wird, wahrend das Fahrzeug steht, so 
konnen die Lichtachsen der Frontscheinwerfer ubertrieben 
nach oben oder unten geandert werden, was zu einer nicht 
korrekten Nivellierung fiihrt. 



Die vorhegende Erfindung wurde hinsichdich der voran- 
gehenden Nachteile des Standes der Technik gemacht, und 
die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, eine 

15 Vorrichtung zu Uefern, die automatisch die Frontscheinwer- 
fers eines Autos nivellieren kann, indem sie fur die automa- 
tische statische NivelUerung einige der Komponenten ver- 
wendet, die normalerweise fur die automatische dynamische 
Nivellierung verwendet werden. 

20 TJm diese Aufgabe zu losen, liefert die vorliegende Erfin- 
dung einer automatische NiveUiervorrichtung fiir einen 
Fahrzeugfrontscheinwerfer, die folgendes umfaBt: 
einen Frontscheinwerfer, dessen Lichtachse nach oben und 
unten in Bezug auf einen Fahrzeugkorper mittels eines Stell- 

25 gliedes gedreht wird; 

einen Steuereinheit fiir das Steuern des Betriebs des Steil- 
glieds; 

eine Fahrzeuggeschwindigkeitsdetektions vorrichtung fur 
die Detektion der Geschwindigkeit des Fahrzeuges; und 

30 eine Neigungswinkeidetektionsvorrichtung fiir das Detek- 
tieren eines Neigungswinkels des Fahrzeuges, wobei die 
Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der Basis ei- 
nes detektierten Neigungswinkels so steuert, daB die Licht- 
achse des Frontscheinwerfers einen konstanten, vorbe- 

35 stimmten Winkel in Bezug auf die StraBenoberflache beibe- 
halt, wobei die Vorrichtung dadurch gekennzeichnet ist, daB 
die Steuereinheit den Betrieb des SteUglieds nur dann steu- 
ert, wenn das Fahrzeug steht und wenn das Fahrzeug in ei- 
nem stabilen Fahrzustand ist. 

40 Somit wird das SteUglied nur wenig betatigt, was wie- 
derum zu einer Einsparung von Energie fuhrt. Weiterhin er- 
leiden die Bauteile eines Antriebsmechanismus einen gerin- 
geren VerschleiB. 

Wahrend der Fahrt andert sich die Orientierung (das heiBt 

45 der Neigungswinkel) des Fahrzeuges haufig. Im Gegensatz 
dazu ist die Orientierung (das heiBt der Neigungswinkel) 
des Fahrzeuges, wahrend das Fahrzeug sich in einem stabi- 
len Fahrzustand befindet, stabil und kann leicht detektiert 
werden. Weiterhin ist der Neigungswinkel, der detektiert 

50 wird, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzu- 
stand befindet, im wesentlichen gleich dem Winkel, den 
man erhalt, wenn das Fahrzeug steht. 

Vorzugsweise steuert die Steuereinheit den Betrieb des 
SteUgUeds auf der Basis des Neigungswinkels, den man er- 

55 halt, wahrend das Fahrzeug steht, und in dem FaU, bei dem 
die Neigungswinkeldetektionsvorrichtung einen Neigungs- 
winkel detektiert, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabi- 
len Fahrzustand befindet, steuert die Steuereinheit die Ope- 
ration des SteUgUedes unter Berucksichtigung des so detek- 

60 tierten Neigungswinkels. 

Da der Neigungswinkel, den man erhalt, wenn sich das 
Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, in Be- 
tracht gezogen wird, so wird verhindert, daB eine automati- 
sche NiveUieroperation auf der Basis eines falschen Nei- 

65 gungswinkels, den man erhalt, wenn das Fahrzeug steht, 
durchgefuhrt wird. 

Vorzugsweise steuert die Steuereinheit den Betrieb des 
SteUgUedes auf der Basis des Neigungswinkels, den man er- 
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halt, wenn das Fahrzeug sich in einem stabilen Fahrzustand 
bcfindet, statt auf der Basis des Neigungswinkels, den man 
erhalt, wenn das Fahrzeug stent. 

Somit wird verhindert, daB eine automatische Nivellier- 
operation auf der Basis eines falschen Neigungswinkels 5 
stattfindet, den man erhalt, wenn das Fahrzeug steht. 

Vorzugsweise steuert, wenn ein Unterschied zwischen 
dem Neigungswinkel, den man erhalt, wenn sich das Fahr- 
zeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, und dem Nei- 
gungswinkel, den man erhalt, wahrend das Fahrzeug steht, io 
einen vorbestimmten Wert uberschreitet, die Steuereinheit 
den Betrieb des Stellgliedes auf der Basis des Neigungswin- 
kels, den man erhalt, wahrend sich das Fahrzeug in einem 
stabilen Fahrzustand befindet, statt auf der Basis des Nei- 
gungswinkels, den man erhalt, wenn das Fahrzeug steht. 15 

Ein korrekter Neigungswinkel wird besser detektiert, 
wenn das Fahrzeug steht als wenn sich das Fahrzeug in ei- 
nem stabilen Fahrzustand befindet. Wenn der Neigungswin- 
kel, den man erhalt, wenn sich das Fahrzeug in einem stabi- 
len Fahrzustand befindet, analog ist dem Neigungswinkel, 20 
den man erhalt, wenn das Fahrzeug steht, so wird angenom- 
men, daB der Neigungswinkel, den man erhalt, wenn das 
Fahrzeug steht, genauer ist, und er wird als Steuerdatenwert 
verwendet. Wenn eine groBe Differenz zwischen den Nei- 
gungswinkeln existiert, so ist die Wahrscheinlichkeit groBer, 25 
daB der Neigungswinkel, den man erhalt, wenn das Fahr- 
zeug steht, falsch ist. Da der Neigungswinkel, den man er- 
halt, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzu- 
stand befindet, als Steuerdatenwert verwendet wird, so wird 
verhindert, daB eine automatische Nivellieroperation auf der 30 
Basis des falschen Neigungswinkels, den man erhalt, wenn 
das Fahrzeug steht, durchgefuhrt wird. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung wird, wenn eine Differenz zwischen dem Nei- 
gungswinkel, den man erhalt, wahrend sich das Fahrzeug in 35 
einem stabilen Fahrzustand befindet, und dem Neigungs- 
winkel, den man erhalt, wenn das Fahrzeug steht, einen vor- 
bestimmten Wert uberschreitet, die Operation des Stellglie- 
des auf der Basis eines Mittelwertes der Neigungswinkel, 
die man durch die Neigungswinkeldetektionsvorrichtung 40 
bei unterschiedlichen Zeiten erhalt, wahrend derer sich das 
Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, oder auf 
der Basis des Neigungswinkelwertes, der am haufigsten auf- 
taucht, gesteuert. 

Wenn ein groBer Unterschied zwischen dem Neigungs- 45 
winkel existiert, den man erhalt, wahrend das Fahrzeug sta- 
tionar ist, und dem Neigungswinkel, den man erhalt, wenn 
sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, so 
kann der Neigungswinkel, den man erhalt, wenn sich das 
Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, falsch 50 
sein. Somit wird der Neigungswinkel, den man mehrmals 
erhalt, wenn sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzu- 
stand befindet, und ein mittlerer Neigungswinkel der so de- 
tektierten Neigungswinkel, oder ein Neigungswinkel, der 
am haufigsten auftaucht, als Neigungswinkel verwendet, um 55 
somit den Neigungswinkel zu korrigieren. 

In einer bevorzugten Betriebsart wird die Zeit, die erfor- 
derlich ist, um einen Neigungswinkel zu detektieren, wah- 
rend sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befin- 
det, so eingestellt, daB sie langer ist als die Zeit, die fur die 60 
Detektion eines Neigungswinkels benotigt wird, wenn das 
Fahrzeug steht. 

Wenn die Zeit, die fur die Detektion eines Neigungswin- 
kels erforderlich ist, lang ist, so kann eine groBe Zahl von 
Datensatzen (oder Signalen) zu einer Zeit erzeugt werden, 65 
um somit den EinfluB externen Storungen bei der Detektion 
eines Neigungswinkels zu vermindern. Wahrend der Fahrt 
des Fahrzeuges unterliegt die Orientierung des Fahrzeuges 



Anderungen durch die Beschleunigung, Verzogerung oder 
UnregelmaBigkeiten auf der StraBenoberflache. Somit ist es 
wahrscheinlich, daB Daten (oder Signale), die durch eine 
einzelne Detektionsoperation detektiert werden, mehrere 
unkorrekte Datensatze (Signale) enthalten. Sogar wenn die 
detektierten Daten mehrere unkorrekte Datensatze (Signale) 
enthalten; so nahern sich die detektierten Daten korrekten 
Daten an, wenn die Zahl der Datensatze groB ist. 

Kurze Beschreibung der Zeichnungsfiguren 

Fig. 1 ist eine Ansicht, die die Gesamtkon figuration einer 
Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren der Fahrzeug- 
frontscheinwerfer gemaB einer ersten Ausfuhrungsform der 
vorliegenden Erfindung zeigt; 

Fig, 2 zeigt ein FluBdiagramm, das eine Steuereinheit der 
automatische NivelUervorrichtung gemaB der ersten Aus- 
fuhrungsform betrifft;, 

Fig. 3 ist ein FluBdiagramm, das einen FluB der Operation 
zeigt, die sich auf eine Steuereinheit bezieht, die als Haupt- 
abschnitt einer automatischen Frontscheinwerfernivellier- 
vorrichtung gemaB einer zweiten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung dient; 

Fig. 4 ist ein FluBdiagramm, das den OperationsfluB 
zeigt, der sich auf eine Steuereinheit bezieht, die als Haupt- 
abschnitt einer automatischen Frontscheinwerfernivellier- 
vorrichtung gemaB einer dritten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung dient; und 

Fig. 5 ist ein FluBdiagramm, das den OperationsfluB 
zeigt, der sich auf eine Steuereinheit bezieht, die als Haupt- 
abschnitt einer automatischen Frontscheinwerfernivellier- 
vorrichtung gemaB einer vierten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung dient. 

Detaillierte Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsfor- 
j men 

Bevorzugte Betriebsarten oder Ausfuhrungsformen der 
vorliegenden Erfindung werden unter Bezug auf Beispiele 
beschrieben. 

Die Fig. 1 und 2 zeigen eine erste Ausfuhrungsform der 
vorliegenden Erfindung. Fig. 1 zeigt die Gesamtkonfigura- 
tion einer Vorrichtung fur die automatische Nivellierung 
von Fahrzeugfrontscheinwerfern gemaB der ersten Ausfuh- 
rungsform, und Fig. 2 zeigt ein FluBdiagramm, das eine 
Steuereinheit der automatischen Nivelliervorrichtung be- 
trifft. 

Die Bezugszahl 1, die in Fig. 1 gezeigt ist, bezeichnet ei- 
nen Fahrzeugfrontscheinwerfer. Eine Frontlinse 4 ist am 
vorderen Offhungsabschnitt eines Lampenkorpers 2 ange- 
bracht, um somit eine Lampenkammer S zu bilden. Ein Pa- 
rabolrefiektor 5, der eine darin befestigte Gluhbirne 6 auf- 
weist, ist in der Lampenkammer S so abgestutzt, daB er um 
eine horizontale Drehachse (eine Achse rechtwinklig zur 
Zeichenebene der Fig. 1) gedreht werden kann. Der Reflek- 
tor 5 kann mittels eines Motors 10 gedreht werden, der als 
ein Stellglied dient. 

Eine automatische Nivelliervorrichtung fiir die Verwen- 
dung mit dem Frontscheinwerfer 1 umfaBt den Motor 10, 
der als ein Stellglied fur das Drehen der Lichtachse L des 
Frontscheinwerfers 1 in einer vertikale Richtung dient; ei- 
nen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 12, der als Fahrzeug- 
geschwindigkeitsdetektionsvorrichtung fur das Detektieren 
der Geschwindigkeit eines Fahrzeuges dient; einen Fahr- 
zeughohensensor 14, der einen Teil der Vorrichtung fur das 
Detektieren eines Neigungswinkels des Fahrzeuges bildet; 
und eine CPU 16, die die Geschwindigkeit und den Nei- 
gungswinkel des Fahrzeuges auf der Basis von Signalen be- 
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rechnet, die vom Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 12 und 
dcm Fahrzeughohensensor 14 ausgegeben werden, und die 
ein Signal an die Motoransteuerung 18 fur das Ansteuern 
des Motors 10 gemaB den voreingestellten Bedingungen 
ausgibt. 

Nach dem Empfangen eines Signals vom Fahrzeugge- 
schwindigkeitssensor 12 berechhet die CPU 16 die Ge- 
schwindigkcit und die Beschleunigung des Fahrzeuges auf 
der Basis des Signals, um somit zu bestimmen, ob das Fahr- 
zeug stationar ist oder fahrt, undob das Fahrzeug stabii fahrt 
oder nicht. 

Nach dem Empfangen eines Signals vom Fahrzeughohen- 
sensor 14, berechnet die CPU 16 die Neigung des Fahrzeu- 
ges in einer Langsrichtung (das ist der Neigungswinkel des 
Fahrzeuges) aus dem Signal, das der GroBe des Versatzes 
der Fahrzeugaufhangung entspricht. In einem Fall, bei dem 
der Fahrzeughohensensor zwei Sensoren umfafit, das heiBt 
einen Sensor, der an einem Satz Vorderrader angebracht ist, 
und einen anderen Sensor, der an einem Satz Hinterrader an- 
gebracht ist, kann der Neigungswinkel aus der GroBe des 
Versatz es der Fahrzeughohe in Langsrichtung und der 
Lange einer Radbasis berechnet werden. Im Gegensatz dazu 
kann in einem Fall, bei dem der Fahrzeughohensensor einen 
einzelnen Sensor umfaBt, der entweder auf einem Satz der 
Vorderrader oder einem Satz der Hinterrader angeordnet ist, 
ein Neigungswinkel aus der GroBe der Variation der Fahr- 
zeughohe geschatzt werden. Die CPU 16 gibt ein Signal an 
die Motoransteuerung 18 aus, um die Lichtachse L um einen 
vorbestimmten Winkel zu drehen, um somit den Neigungs- 
winkel aufzuheben. 

Zur Zeit der Detektion eines Signals vom Fahrzeugho- 
hensensor 14 fuhrt die CPU 16 eine Operation durch das 
Verwenden einer vergleichsweise hohen Abtastzeit durch, 
wahrend das Fahrzeug steht. Wahrend das Fahrzeug fahrt, 
wird, um auBere Storungen auszuschlieBen, der Neigungs- 
winkel des Fahrzeuges nur dann berechnet, wenn die Fahr- 
zcuggeschwindigkeit gleich oder groBer als ein Referenz- 
wert ist; eine Beschleunigung gleich oder kleiner als ein Re- 
ferenzwert ist, und dieser Zustand (das heiBt, die Fahrzeug- 
geschwindigkeit ist gleich oder groBer als die Referenzge- 
schwindigkeit und die Beschleunigung des Fahrzeuges ist 
gleich oder kleiner als der Referenzwert) langer als eine vor- 
bestimmte kontinuierliche Zeitdauer existiert. 

Wenn das Fahrzeug iiber eine schlechte StraBe fahrt, die 
Faktoren einschlieBt, die auBere Storungen verursachen, wie 
beispielsweise UnregeimaBigkeiten auf der StraBenoberfla- 
che, so kann das Fahrzeug nicht mit einer Geschwindigkeit 
von iiber 30 km/h fahren. Ein passende MaBnahme fur das 
Verhindern einer starken Beschleunigung oder Verzogerung, 
die ansonsten die Orientierung des Fahrzeuges andern 
wurde, besteht darin, die Beschleunigung des Fahrzeuges 
auf 0,5 m/s 2 oder weniger zu beschranken. Eine stabile 
Fahrt wird unter Bedingungen erreicht, bei denen eine Fahr- 
geschwindigkeit von 30 km/h oder mehr und cine Beschleu- 
nigung von 0,5 m/s 2 oder weniger fur mehr als drei Sekun- 
den aufrecht erhalten werden. Da der Neigungswinkel des 
Fahrzeuges nur berechnet wird, wenn die obigen Bedingun- 
gen erfullt sind, wird die Detektion eines sporadischen, un- 
normalen Wertes oder der EinfluB eines solchen unnonnalen 
Wertes auf die Berechnung des Neigungswinkels verhindert. 

Als nachstes wird die Steucrung des Motors 10 durch die 
CPU 16, die als Steuereinheit dient, gemaB dem in Fig. 2 ge- 
zeigten FluBdiagramm beschrieben. 

Im Schritt 100 bestimmt die CPU 16 auf der Basis eines 
Signals, das vom Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 12 aus- 
gegeben wird, ob das Fahrzeug steht oder nicht Wenn in 
Schritt 100 "Ja" (Fahrzeug steht) ausgewahlt wurde, so wird 
ein Neigungswinkel 0 L des stehenden Fahrzeuges in Schritt 



102 berechnet. Auf der Basis des Neigungswinkels 6 t wird 
in Schritt 104 ein Signal an die Motoransteuerschaltung 18 
ausgegeben, um den Motor 10 zu aktivieren und die Verar- 
beitung kehrt zu Schritt 100 zuruck. 
5 Wenn die Entscheidung im Schritt 100 "Nein" (Fahrzeug 
fahrt) lautet, so bestimmt in Schritt 110 die CPU 16, ob der 
Neigungswinkel wahrend der Fahrt des Fahrzeuges korri- 
giert wird oder nicht. Wenn NEIN (das heiBt, der Neigungs- 
winkel wird wahrend der Fahrt nicht korrigiert) in Schritt 
110 gewahlt wird, so bestimmt die CPU 16 in Schritt 112, ob 
die Fahrzeuggeschwindigkeit eine Referenzgeschwindig- 
keit (30 km/h) uberschreitet. Wenn JA (die Fahrzeugge- 
schwindigkeit uberschreitet 30 km/h) in Schritt 112 gewahlt 
wind, so bestimmt die CPU 16 in Schritt 114, ob die Be- 
schleunigung kleiner als eine Referenzbeschleunigung 
(0,5 m/s*) ist oder nicht. Wenn JA (Beschleunigung ist klei- 
ner als 0,5 rn/s 2 ) in Schritt 114 gewahlt wird, so bestimmt 
die CPU 16 in Schritt 116, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit 
30 km/h uberschreitet oder nicht und ob die Beschleunigung 
von weniger als 0,5 m/s 2 langer als eine vorbestimmte Zeit 
(3 Sekunden) fortgesetzt wird oder nicht. Wenn JA in Schritt 
116 gewahlt wird (das heiBt die Beschleunigung von 0,5 m/s 
wird fur mehr als drei Sekunden fortgesetzt), so geht die 
Verarbeitung zu Schritt 118, wo der Neigungswinkel 82 des 
Fahrzeuges, den man erhalt, wenn sich das Fahrzeug in ei- 
nem stabilen Fahrzustand befindet, berechnet wird. In 
Schritt 104 wird das Ergebnis einer solchen Berechnung an 
die Motoransteuerschaltung 18 ausgegeben, um so den Mo- 
tor 10 auf der Basis des Neigungswinkels 62 zu aktivieren. 
Die Verarbeitung kehrt dann zu Schritt 100 zuruck. 

Wenn JA (der Neigungswinkel wird wahrend der Fahrt 
korrigiert) in Schritt 110 gewahlt wurde, oder wenn NEIN in 
einem der Schritte 112, 114 und 116 gewahlt wurde (das 
heiBt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als der 
Referenzwert von 30 km/h ist, die Beschleunigung des 
Fahrzeuges groBer als der Referenzwert von 0,5 m/s 2 , oder 
wenn ein solcher Zustand nicht fur mehr als drei Sekunden 
fortgesetzt wird), so kehrt die Verarbeitung zu Schritt 100 
zuruck. 

Fig. 3 ist ein FluBdiagramm, das einen OperationsfluB in 
Bezug auf eine Steuereinheit, die als Hauptabschnitt einer 
Vorrichtung zur automatischen Nivellierung eines Front- 
scheinwerfers dient, gemaB einer zweiten Ausfuhrungsform 
der vorliegenden Erflndung zeigt. 

In der ersten Ausfuhrungsform wird der Neigungswinkel 
8 2 detektiert und der Neigungswinkel 81 wird unausweich- 
lich korrigiert, so daB er gleich dem Neigungswinkel 8 2 
wird Im Gegensatz dazu wird in der zweiten Ausfuhrungs- 
form, nur wenn die Differenz zwischen dem Neigungswin- 
kel 81 und dem Neigungswinkel 9 2 groBer als ein vorbe- 
stimmter Referenzwert ist, der Neigungswinkel 9i so korri- 
giert, daB er gleich dem Neigungswinkel 9 2 wird. 

Kurz gesagt, die CPU 16 bestimmt in Schritt 200 auf der 
Basis eines Signals, das vom Fahrzeuggeschwindigkeitssen- 
sor 12 ausgegeben wird, ob das Fahrzeug steht oder nicht. 
Wenn JA (Fahrzeug steht) in Schritt 200 ausgewahlt wird, so 
wird der Neigungswinkel 0i in Schritt 202 berechnet. Wenn 
ein Rag schon gesetzt wurde, so wird das Flag in Schritt 203 
ruckgesetzt. In Schritt 204 wird auf der Basis des Neigungs- 
winkels 0i ein Signal an die Motoransteuerung 18 ausgege- 
ben, um den Motor 10 zu aktivieren, und die Verarbeitung 
kehrt zu Schritt 200 zuruck. 

Wenn in Schritt 200 NEIN gewahlt wird, so bestimmt die 
CPU 16 in Schritt 210, ob das Flag gesetzt wurde oder nicht. 
Wenn das Flag schon gesetzt wurde, so bestimmt die CPU 
16 in Schritt 212, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit den Re- 
ferenzwert (von 30 km/h) uberschreitet oder nicht. Wenn JA 
in Schritt 212 gewahlt wurde (das heiBt, es wurde bestimmt, 
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daB die Fahrzeuggeschwindigkeit 30 km/h uberschreitet), so 
bestimmt die CPU 16 in Schritt 214, ob die Beschleunigung 
des Fahrzeuges kleiner als der Referenzwert (von 0,5 m/s^) 
ist oder nicht. Wenn JA in Schritt 214 gewahlt wird (das 
heiBt, wenn bestirnmt wird, daB die Beschleunigung kleiner 
als 0,5 in/s 2 ist), so bestimmt die CPU 16 in Schritt 216, ob 
ein solcher Zustand langer als eine vorbestimmte Zeitdauer 
(drei Sekunden) fortgesetzt wird. Wenn in Schritt 216 JA ge- 
wahlt wird (das heiBt, der Zustand wird fur mehr als drei Se- 
kunden fortgesetzt), so geht die Verarbeitung zu Schritt 218, 
wo der Neigungswinkel 0 2 berechnet wird. In Schritt 220 
wird das Flag gesetzt und die Verarbeitung geht zu Schritt 
222. 

In Schritt 222 bestimmt die CPU 16, ob eine Different 
zwischen dem so berechneten Neigungswinkel 82 und dem 
Neigungswinkel 81 groBer als ein vorbestimmter Referenz- 
wert ist (mehr als 0,1 Grad). Wenn JA ausgewahlt wird (das 
heiBt, die Neigungswinkeldifferenz ist groBer als 0,1 Grad), 
so wird in Schritt 204 ein Signal an die Mooransteuerung 18 
ausgegeben, um den Motor 10 auf der Basis des Neigungs- 
winkel 02 zu aktivieren. Die Verarbeitung kehrt dann zu 
Schritt 200 zuriick. Wenn NEIN in Schritt 222 gewahlt wird 
(das heiBt, die Differenz zwischen den Neigungswinkeln 8l 
und 8 2 ist kleiner als 0,1 Grad), so kehrt die Verarbeitung zu 
Schritt 200 zuriick. 

Wenn in Schritt 210 NEIN gewahlt wird (das heiBt, wenn 
das Flag gesetzt wurde) oder NEIN in einem der Schritte 
212, 214 und 216 gewahlt wurde (das heiBt, die Fahrzeugge- 
schwindigkeit ist kleiner als die Referenzgeschwindigkeit, 
die Beschleunigung ist groBer als der Referenzwert, oder 
eine vorbestimmte Zeitdauer ist noch nicht vergangen), so 
kehrt die Verarbeitung zu Schritt 200 zuriick. 

Fig. 4 ist ein FluBdiagramm, das einen OperationsfluB in 
Bezug auf eine Steuereinheit zeigt, die als Hauptabschnitt 
einer automatischen Nivelliervorrichtung eines Frontschein- 
werfers gemaB einer dritten Ausfuhrungsform der vorlie- 
genden Erfindung dient. 

Die dritte Ausfuhrungsform unterscheidet sich von den 
ersten und zweiten Ausfuhrungsformen dadurch, daB wenn 
die Differenz zwischen den Neigungswinkeln 8t und 82 
kleiner als der vorbestimmte Referenzwert ist, der Nei- 
gungswinkel 02 als Steuerdatenwert verwendet wird. Im Ge- 
gensatz dazu wird, wenn die Differenz groBer als der vorbe- 
stimmte Referenzwert ist, der Neigungswinkel 82 zwei oder 
dreimal detektiert, wahrend sich das Fahrzeug in einem sta- 
bilen Fahrzustand befindet. Ein mittlerer Winkel der so de- 
tektieren Neigungswinkel 82 oder ein Neigungswinkel, der 
am oftesten auftaucht, wird als Steuerdatenwert verwendet. 

Die Schritte 300, 302 und 304 sind identisch nut den 
Schritten 100, 102 und 104. Weiterhin sind die Schritte 310, 
312, 314, 316 und 318 identisch mit den Schritten 110, 112, 
114, 116 und 118. Die Wiederholung ihrer Erlauterung wird 
hier weggelassen. 

Die Verarbeitung verschiebt sich von Schritt 318 zu 
Schritt 320, in welchem die CPU 16 bestimmt, ob die Be- 
rechnung des Neigungswinkels 0 2 in Schritt 318, wahrend 
sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, 
die erste Berechnung darstellt. Wenn JA in Schritt 320 ge- 
wahlt wird (das heiBt, die Berechnung des Neigungswinkels 
O2 stellt die erste Berechnung dar), so geht die Verarbeitung 
zu Schritt 322 weiter. Die CPU 16 bestimmt dann, ob die 
Differenz zwischen den Neigungswinkeln 81 und 82 groBer 
als der vorbestimmte Referenzwert (0,1 Grad) ist. Wenn 
NEIN ausgewahlt wird (das heiBt, die Differenz ist kleiner 
als der vorbestimmte Referenzwert von 0,1 Grad), so wird in 
Schritt 304 ein Signal an die Motoransteuerung 18 auf der 
Basis des Neigungswinkels 0 2 ausgegeben, um den Motor 
10 zu aktivieren. Die Verarbeitung kehrt dann zu Schritt 300 



zuriick. 

Wenn JA in Schritt 322 ausgewahlt wird (das heiBt, die 
Differenz zwischen den Neigungswinkeln 8l und 0 2 ist gro- 
Ber als 0,1 Grad), so geht die Verarbeitung zu Schritt 324 

5 weiter. Der Neigungswinkel 62(821) wird in einem Speicher- 
abschnitt gespeichert, und die Verarbeitung kehrt dann zu 
Schritt 300 zuriick. Wenn NEIN in Schritt 320 ausgewahlt 
wird (das heiBt, die Berechnung des Neigungswinkels 6 2 in 
Schritt 318 stellt nicht die erste Berechnung dar), so geht die 

10 Verarbeitung weiter zu Schritt 326. Die CPU 16 bestimmt, 
ob die Berechnung des Neigungswinkels 0 2 in Schritt 318 
die zweite Berechnung darstellt oder nicht. Wenn JA in 
Schritt 326 ausgewahlt wurde (das heiBt, die Berechnung 
des Neigungswinkels 62 stellt die zweite Berechnung dar), 

15 so geht die Verarbeitung weiter zu Schritt 328. Der zweite 
Neigungswinkel 0 2 2 wird im Speicherabschnitt gespeichert, 
und die Verarbeitung kehrt zu Schritt 300 zuriick. Im Gegen- 
satz dazu kehrt, wenn NEIN in Schritt 326 ausgewahlt wird 
(die Berechnung des Neigungswinkels 0 2 stellt nicht die 

20 zweite Berechnung dar), die Verarbeitung zu Schritt 330 zu- 
riick. Die CPU 16 bestimmt, ob die Berechnung des Nei- 
gungswinkels 82 in Schritt 318 die dritte Berechnung dar- 
stellt. Wenn JA in Schritt 330 gewahlt wird (das heiBt, die 
Berechnung des Neigungswinkels 82 stellt die dritte Berech- 

25 nung dar), so geht die Verarbeitung dann zu Schritt 332. Ein 
dritter Neigungswinkel 0 2 3, den man erhalt, wahrend sich 
das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, wird 
im Speicherabschnitt gespeichert, und die Verarbeitung 
kehrt zu Schritt 300 zuriick. Wenn NEIN in Schritt 330 ge- 

30 wahlt wird (die Berechnung des Neigungswinkels 82 stellt 
nicht die dritte Berechnung sondern die vierte Berechnung 
dar), so geht die Verarbeitung zu Schritt 334 weiter. Ein Mit- 
telwert der Neigungswinkel 821, 822 und 823, die in den er- 
sten bis dritten Zustanden erhalten wurden, bei denen das 

35 Fahrzeug sich in einem stabilen Fahrzustand befunden hat, 
oder eiri Neigungswinkel, der am haufigstcn auftritt, wird 
als optimaler Neigungswinkel gewahlt. Die Verarbeitung 
geht dann zu Schritt 304 weiter. In Schritt 304 wird ein Si- 
gnal an eine Motoransteuerung 18 auf der Basis des optima- 

40 len Neigungswinkels ausgegeben, um den Motor 10 zu akti- 
vieren, und die Verarbeitung kehrt zu Schritt 300 zuriick. 

Wenn NEIN in Schritt 310 gewahlt wird (der Neigungs- 
winkel wird nicht wahrend der Fahrt des Fahrzeuges korri- 
giert), oder wenn NEIN in irgend einem der Schritte 312, 

45 314 und 316 gewahlt wurde (wenn die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit niedriger als der Referenzwert ist, die Beschleuni- 
gung groBer als der Referenzwert oder eine vorbestimmte 
Zeitdauer noch nicht vergangen ist), so kehrt die Verarbei- 
tung zu Schritt 300 zuriick. 

50 Fig. 5 ist ein FluBdiagramm, das einen OperationsfluB in 
Bezug auf eine Steuereinheit zeigt, die als Hauptabschnitt 
der Vorrichtung zur automatischen Nivellierung eines Front- 
scheinwerfers gemaB einer vierten Ausfuhrungsform der Er- 
findung dient. 

55 In der dritten Ausfuhrungsform wird in jedem der Falle, 
bei dem die Differenz zwischen den Neigungswinkeln 6 t 
und 82 groB ist, und im Fall, bei dem die Differenz klein ist , 
der Neigungswinkel 81 unausweichlich korrigiert, so daB er 
gleich dem Neigungswinkel 8 2 wird. Im Gegensatz ist die 

60 vierte Ausfuhrungsform so angeordnet, daB der Neigungs- 
winkel 81 nur dann so korrigiert wird, daB er gleich dem 
Neigungswinkel 82 wird, wenn die Differenz dazwischen 
groB ist. 

Die Schritte 400, 402, 403 und 404 sind identisch mit den 
65 Schritten 200, 202, 203 beziehungsweise 204. Weiterhin 
sind die Schritte 410, 412, 414, 416 und 418 identisch zu 
den Schritten 210, 212, 214, 216 beziehungsweise 218. So- 
mit wird ihre erneute Erlauterung hier weggelassen. 
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In Schritt 420 bestinunt die CPU 16, ob die Berechnung 
des Neigungswinkels 82 des Fahrzeuges in Schritt 418, wah- 
rend sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befin- 
det, die erste Berechnung ist. Wenn JA gewahlt wurde (das 
heiBt, die Berechnung des Neigungswinkels 82 stellt die er- 
ste Berechnung dar), so geht die Verarbeitung zu Schritt 422 
weiter. Die CPU 16 bestimmt dann, ob eine Differenz zwi- 
schen den Neigungswinkeln 8^ und 82 groBer als der vorbe- 
stimmte Referenzwert (0,1 Grad) ist. Wenn NEIN ausge- 
wahlt wird (das heiBt, die Differenz ist kleiner als der vorbe- 
sdmmte Referenzwert von 0,1 Grad), so wird ein Flag in 
Schritt 423 riickgesetzt und die Verarbeitung kehrt dann zu 
Schritt 400 zuruck. 

Wenn JA in Schritt 422 gewahlt wird (das heiBt, die Dif- 
ferenz zwischen den Neigungswinkeln 8i und 82 ist groBer 
als 0,1 Grad), so geht die Verarbeitung dann zu Schritt 424 
weiter. Der Neigungswinkel 8 2 (8 2 i) wird in einem Spei- 
cherabschnitt gespeichert, und die Verarbeitung kehrt dann 
zu Schritt 400 zuruck. Wenn NEIN in Schritt 420 ausge- 
wahlt wird (das heiBt, die Berechnung des Neigungswinkels 
82 in Schritt 418 stellt nicht die erste Berechnung dar), so 
geht die Verarbeitung zu Schritt 426 weiter. Die CPU 16 be- 
stimmt, ob die Berechnung des Neigungswinkels 82 in 
Schritt 418 die zweite Berechnung darstellt. Wenn JA in 
Schritt 426 ausgewahlt wird (das heiBt, die Berechnung des 
Neigungswinkels 82 stellt die zweite Berechnung dar), so 
geht die Verarbeitung zu Schritt 428 weiter. Der zweite Nei- 
gungswinkel 822 wird im Speicherabschnitt gespeichert, wo- 
nach die Verarbeitung dann zu Schritt 400 zuriickkehrt. Im 
Gegensatz dazu geht, wenn NEIN in Schritt 426 gewahlt 
wurde (die Berechnung des Neigungswinkels 82 stellt nicht 
die zweite Berechnung sondern die dritte Berechnung dar), 
die Verarbeitung zu Schritt 432 weiter. Ein dritter Neigungs- 
winkel 823, den man erhalt, wahrend sich das Fahrzeug in ei- 
nem stabilen Fahrzustand befindet, wird im Speicherab- 
schnitt gespeichert, und die Verarbeitung kehrt zu Schritt 
434 zuruck. Ein mittlerer Neigungswinkel der Neigungs- 
winkel 8 2 i, 822 und 823, die man in den ersten bis dritten Zu- 
standen, in den sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzu- 
stand befindet, erhalten hat, oder ein Neigungswinkel, der 
am haufigsten auftaucht, wird als optimaler Neigungswinkel 
gewahlt. In Schritt 435 wird das Rag gesetzt und die Verar- 
beitung geht zu Schritt 404 weiter. In Schritt 404 wird ein 
Signal an die Motoransteuerung 18 auf der Basis des opti- 
malen Neigungswinkels ausgegeben, um den Motor 10 zu 
aktivieren, und die Verarbeitung kehrt zu Schritt 400 zuruck. 

Wenn in Schritt 410 NEIN ausgewahlt wird (das Rag ist 
gesetzt oder die Berechnung des Neigungswinkels 82 stellt 
die vierte Berechnung dar), oder wenn NEIN in irgend ei- 
nem der Schritte 412, 414 und 416 gewahlt wird (wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als der Referenzwert ist, 
die Beschleunigung groBer als der Referenzwert ist, oder 
wenn eine vorbestimmte Zeitdauer noch nicht abgelaufen 
ist), so kehrt die Verarbeitung zu Schritt 400 zuruck. 

In den ersten bis vierten Ausfuhrungsfonnen erfordert die 
Berechnung des Neigungswinkels 82 des Fahrzeuges, wah- 
rend sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befin- 
det, daB sich das Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit von 
30 km/h oder melir mit einer Beschleunigung von 0,5 m/s 2 
oder wcniger fur mehr als drei Sekunden bewegt. Die Ele- 
mente des Satzes von Bedingungen: 30 km/h, 0,5 m/s 2 und 
drei Sekunden sind nur beispielhaft, und die vorliegende Er- 
findung ist nicht auf diese Erfordernisse beschrankt. 

Die vorherigen Ausfuhrungsfonnen betreffen eine Vor- 
richtung fur das automatische Nivellieren eines Frontschein- 
werfers des Reflektortyps, der einen Lampenkorper 2, der 
auf dem Fahrzeugkorper montiert ist, und den Reflektor 5, 
der am Lampenkorper 2 so befestigt ist, daB er drehbar ist, 



umfaBt. Sie betreffen auch das automatische Nivellieren ei- 
ner beweglichen Frontscheinwerferseinheit, die ein Lam- 
pengehause umfaBt, das auf einem Fahrzeugkorper montiert 
ist, und eine Lampenkorperreflektoreinheit, die mit dem 

5 Lampengehause so verbunden ist, daB sie drehbar ist. 

Wie aus der vorangehenden Beschreibung deutlich wird, 
wird in der Vorrichtung zur automatischen Nivellierung des 
Frontscheinwerfers gemaB dem ersten Aspekt der voriiegen- 
den Erfindung die automatische Nivellieroperation nur 

10 durchgefuhrt, wenn das Fahrzeug stent, und wenn sich das 
Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet. Somit 
wird das Stellglied nicht oft betatigt, was zu einem vermin- 
derten Leistungsverbrauch fuhrt. Weiterhin erleiden die 
Teiie des Antriebsmechanismus einen geringeren Ver- 

15 schleiB. Als Ergebnis wird eine preisgunstige Vorrichtung 
zur automatischen Nivellierung eines Frontscheinwerfers 
bereitgestellt, die dennoch korrekt arbeitet. 

In einer bevorzugten Betriebsart der Erfindung wird ver- 
hindert, da der Neigungswinkel, den man erhalt, wahrend 

20 sich das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, 
berucksichtigt wird, daB eine automatische Nivellieropera- 
tion auf der Basis eines falschen Neigungswinkels, dem man 
erhalt, wahrend das Fahrzeug stent, durchgefuhrt wird. So- 
mit wird eine Vorrichtung fur das automatischen Nivellieren 

25 des Frontscheinwerfers geboten, die korrekt arbeitet. 

In einer anderen bevorzugten Betriebsart der vorliegen- 
den Erfindung wird, solange das Fahrzeug fahrt, ein Nei- 
gungswinkel erhalten, solange sich das Fahrzeug in einem 
stabilen Fahrzustand befindet, der als Steuerdatenwert an 

30 Stelle des Neigungswinkels verwendet wird, den man erhalt, 
wenn das Fahrzeug stationar ist. Somit wird verhindert, daB 
eine automatische Nivellieroperation auf der Basis eines fal- 
schen Neigungswinkels durchgefuhrt wird, den man erhalt, 
wahrend das Fahrzeug steht. Somit wird eine Vorrichtung 

35 fur das automatische Nivellieren eines Frontscheinwerfers 
geliefert, die korrekt arbeitet. 

In einer anderen bevorzugten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung wird, wenn der Neigungswinkel 8 2 , 
den man erhalt, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabi- 

40 len Fahrzustand befindet, analog ist dem Neigungswinkel 
81, den man erhalt, wenn das Fahrzeug stationar ist, der Nei- 
gungswinkel 8l, von dem angenommen wird, daB er genauer 
als der Neigungswinkel 82 ist, als Steuerdatenwert verwen- 
det. Wenn eine groBe Differenz zwischen den Neigungswin- 

45 keln 81 und 82 existiert, so ist die Wahrscheinlichkeit groB, 
daB der Neigungswinkel 81 einen Fehler aufweist. Da der 
NeigungswinkeL 82 als Steuerdatenwert verwendet wird, 
wird verhindert, daB eine automatische Nivellieroperation 
auf der Basis des falschen Neigungswinkels 81 durchgefuhrt 

50 wird. 

In einer anderen bevorzugten Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung wird, wenn eine groBe Differenz zwi- 
schen den Neigungswinkeln 81 und 82 existiert, der Betrieb 
des Stellgliedes auf der Basis eines Mittelwertes von Nei- 

55 gungswinkeln, die man zu mehreren Zeiten erhalt, wahrend 
denen das Fahrzeug einen stabilen Fahrzustand einnimmt, 
oder eines Neigungswinkels, der am haufigsten auftaucht, 
gesteuert. Der Neigungswinkel (oder der Steuerdatenwert), 
den man erhalt, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabi- 

60 len Fahrzustand befindet, wird als sehr zuverlassig erachtet, 
was somit eine korrekte automatische Nivellieroperation er- 
moglicht. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden 
Erfindung tritt die Detektion eines Neigungswinkels zur Zeit 
65 eines stabilen Fahrzustandes uber eine lange Zeit auf, und 
somit ist der detektierte Neigungswinkel sehr zuverlassig, 
was eine korrekte automatische Nivellieroperation ermog- 
licht. 
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Patentanspriiche 

1. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers, umfassend: 

einen Frontscheinwerfer eines Fahrzeuges, wobei der 5 

Frontscheinwerfer Licht entlang einer Lichtachse aus- 

sendet; 5 

ein Stellglied, das diesen Frontscheinwerfer in Bezug 

auf das Fahrzeug nach oben und nach unten dreht; 

eine Steuereinheit fiir das Steuem der Operation des io 

Stellgliedes; 

eine Fahrzeuggeschwindigkeitsdetektionsvorrichtung 
fiir die Detektion der Fahrzeuggeschwindigkeit; und 
eine Neigungswinkeldetektionsvorrichtung fur das De- 
tektieren eines Fahrzeugneigungswinkels, wobei 15 
die Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der 
Basis eines Fahrzeugneigungswinkels so steuert, daB 
die Lichtachse des Frontscheinwerfers einen konstan- 
ten vorbestimmten Winkel zur StraBenoberflache, auf 
der das Fahrzeug fahrt, beibehalt, und wobei 20 
die Steuereinheit die Operation des Stellgliedes nur 
steuert, wenn das Fahrzeug stationar ist und wenn sich 
das Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet. 

2. Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 1, wobei 25 
die Steuereinheit den Betrieb des Stellgliedes auf der 
Basis eines Fahrzeugneigungswinkels, der detektiert 
wird, wenn das Fahrzeug steht, steuert, und wobei, 
wenn die Neigungswinkeldetektionsvorrichtung einen 
Fahrzeugneigungswinkel detektiert, wahrend sich das 30 
Fahrzeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, die 
Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der Ba- 
sis des Fahrzeugneigungswinkels steuert, der detektiert 
wird, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 
Fahrzustand befindet. 35 

3. Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 2, wobei 
die Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der 
Basis des Fahrzeugneigungswinkels steuert, der detek- 
tiert wird, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 40 
Fahrzustand befindet, statt auf der Basis des Fahrzeug- 
neigungswinkels, der detektiert wird, wahrend das 
Fahrzeug steht. 

4. Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 2, wobei 45 
wenn eine Differenz zwischen dem Fahrzeugneigungs- 
winkel, der detektiert wird, wenn sich das Fahrzeug im 
stabilen Fahrzustand befindet, und dem Fahrzeugnei- 
gungswinkel, der detektiert wird, wenn das Fahrzeug 
steht, einen vorbestimmten Wert uberschreitet, die 50 
Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der Ba- 
sis des Fahrzeugneigungswinkels steuert, der detektiert 
wurde, wahrend sich das Fahrzeug im stabilen Fahrzu- 
stand befindet, anstelle des Fahrzeugwinkels, der de- 
tektiert wird, wenn das Fahrzeug steht. 55 

5. Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 3, wobei 
die Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der 
Basis eines Mittelwertes von Neigungswinkeln steuert, 
die durch die Neigungswinkeldetektionsvorrichtung 60 
mehrere Male detektiert wurden, wahrend sich das 
Fahrzeug im stabilen Fahrzustand befindet, oder eines 
Neigungswinkels, der am haufigsten auftritt. 

6. Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 4, wobei 65 
die Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der 
Basis eines Mittelwertes von Neigungswinkeln steuert, 
die durch die Neigungswinkeldetektionsvorrichtung 
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mehnnals detektiert wurden, wahrend sich das Fahr- 
zeug in einem stabilen Fahrzustand befindet, oder eines 
Neigungswinkels, der am haufigsten auftaucht. 

7. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fafirzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 1, wobei 
eine Zeit fiir das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend sich das Fahrzeug im stabilen Fahrzu- 
stand befindet, so eingestellt wird, daB sie langer ist als 
eine Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend das Fahrzeug stationar ist. 

8. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 2, wobei 
eine Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 
Fahrzustand befindet, so eingestellt wird, daB sie langer 
ist als die Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugnei- 
gungswinkel, wahrend das Fahrzeug stationar ist. 

9. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 3, wobei 
eine Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 
Fahrzustand befindet, so eingestellt wird, daB sie langer 
ist als die Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugnei- 
gungswinkel, wahrend das Fahrzeug stationar ist. 

10. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 4, wobei 
eine Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 
Fahrzustand befindet, so eingestelLt wird, daB sie langer 
ist als die Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugnei- 
gungswinkel, wahrend das Fahrzeug stationar ist. 

11. Vorrichtung fiir das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 5, wobei 
eine Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 
Fahrzustand befindet, so eingestellt wird, daB sie langer 
ist als die Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugnei- 
gungswinkel, wahrend das Fahrzeug stationar ist. 

12. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 6, wobei 
eine Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugneigungs- 
winkel, wahrend sich das Fahrzeug in einem stabilen 
Fahrzustand befindet, so eingestelLt wird, daB sie langer 
ist als die Zeit fur das Detektieren der Fahrzeugnei- 
gungswinkel, wahrend das Fahrzeug stationar ist. 

13. Vorrichtung fur das automatische Nivellieren eines 
Fahrzeugfrontscheinwerfers nach Anspruch 2, wobei 
wenn der Fahrzeugneigungswinkel, der detektiert wird, 
wahrend sich das Fahrzeug im stabilen Fahrzustand be- 
findet, ungefahr gleich ist dem Fahrzeugneigungswin- 
kel, der detektiert wird, wahrend das Fahrzeug steht, 
die Steuereinheit die Operation des Stellgliedes auf der 
Basis des Fahrzeugneigungswinkels steuert, der detek- 
tiert wird, wahrend das Fahrzeug steht. 
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